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Несмотря на многочисленные ис-следования в смежных областях, до сих пор не разработано единой 
комплексной методики определения эко-
номической эффективности проектов ор-
ганизации скоростного движения.
Чаще всего при оценке интегрального 
эффекта Э учитывают: суммарные капи-
тальные затраты на сооружение и рекон-




эксплуатационные расходы на движение 
поездов и содержание инфраструктуры Е
t
, 
суммарные доходы от пассажирских пере-
возок и вспомогательной деятельности Д
t
 
за период времени Т
ок
, приведенные к на-
стоящему времени [1].
Одним из важнейших вопросов плани-
рования доходов является расчет оптималь-
ного тарифа на перевозку.
Тарифы на скоростные и высокоско-
ростные поезда в зависимости от спроса 
в Европе колеблются от 120 до 200% 
по сравнению с обычными пассажирскими 
перевозками. Подобное повышение тари-
фов оправдано и позволяет добиться долж-
ной окупаемости скоростных и высоко-
скоростных перевозок. Правильно рассчи-
танный тариф, учитывающий спрос, за-
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траты на перевозку и прочие влияющие 
на итоговую прибыль факторы, значитель-
но сокращает срок окупаемости проектов 
организации скоростного движения, что 
в условиях постоянно меняющейся эконо-
мической ситуации в стране может явиться 
дополнительным стимулом для инвесто-
ров.
В настоящее время стоимость проезда 
на скоростном поезде «Сапсан» по марш-
руту Москва–Санкт-Петербург составляет 
от 2165,4 до 3594 руб., в бизнес-классе – 
от 4763,4 до 6671 руб. Стоимость билета 
варьируется в зависимости от сезонности, 
дня недели и времени отправления. 
По сравнению с купейным вагоном даль-
них пассажирских поездов данного на-
правления цена проезда в эконом-классе 
выше на 25–30%, а в бизнес-классе – 
на 150–170%. Стоимость проезда в плац-
картном вагоне примерно в 2–2,5 раза 
ниже, чем в эконом-классе «Сапсана», 
а в вагонах класса «люкс» сопоставима 
с тарифами бизнес-класса высокоскорост-
ного экспресса.
Высокая населенность поездов «Сап-
сан» (в среднем 86%) на направлении Мо-
сква–Санкт-Петербург обусловлена в ос-
новном отсутствием в расписании столь же 
удобных по времени отправления и при-
бытия поездов других категорий. Тем не ме-
нее тариф на скоростные и высокоскорост-
ные перевозки должен быть более гибким, 
учитывать средний уровень доходов насе-
ления в регионах, цены на конкурентные 
виды перевозок (авиационные и обычные 
железнодорожные) и как следствие – со-
отношение уровня тарифа и спроса на дан-
ный вид перевозок.
Уровень спроса оценивается и прогно-
зируется путем натурных обследований, 
анкетирования пассажиров на направле-
нии, где планируется организация скорост-
ного или высокоскоростного движения, 
и методом аналогии с существующими 
скоростными и высокоскоростными же-
лезнодорожными линиями. Анкетирова-
ние и опросы пассажиров можно проводить 
как непосредственно в пути их следования, 
так и через Интернет – например, на сайте 
ОАО «РЖД». При использовании метода 
аналогий следует учитывать не только про-
тяженность направления, масштаб при-
легающих городов и уровень мобильности 
населения, но и уровень доходов в регио-
нах, наличие или отсутствие альтернатив-
ных видов транспорта [2].
Расчет оптимального тарифа, обеспе-
чивающего максимальную прибыль, в за-
висимости от уровня спроса необходимо 
производить на основе базового тарифа. 
При этом за базовый принимается текущий 
уровень тарифа на проезд в плацкартном 
вагоне без учета дополнительных сборов, 
а максимальный пассажиропоток предпо-
лагает и нагрузку на железнодорожный 
транспорт, и потенциальных его пользова-
телей, которые пока предпочитают альтер-
нативные виды транспорта того же направ-
ления (рис. 1) [4].
Для различных категорий обслужива-
ния (эконом-, бизнес- или первый класс) 
графики будут различаться. При этом доля 
тех или иных категорий, как и величина 
тарифа, должны определяться из условия 
максимизации интегрального эффекта 
проекта. Графики предпроектных решений 
легко описать системами линейных урав-
нений, обеспечивающими достаточный 
уровень точности вычислений. От плани-
руемого уровня тарифа будет непосред-
ственно зависеть спрос на скоростные 
и высокоскоростные перевозки на направ-
лении, а значит и объемы перевозок и об-
щий финансовый план организации дан-
ного вида перевозок. То есть регулирование 
тарифа на перевозку становится определя-
ющей мерой еще на стадии предпроектных 
решений и может повлиять даже на способ 
организации скоростных и высокоскорост-
ных перевозок.
Подбор оптимального уровня тарифа 
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задачей и непосредственно связан с инте-
гральным эффектом проекта.
При реализации задачи выбора опти-
мального варианта организации скорост-
ных пассажирских перевозок с использо-
ванием различных программных продуктов 
предлагается следующий алгоритм:
• расчет оптимального тарифа на пере-
возку выступает отдельной процедурой;
• от результатов расчета зависит ряд по-
казателей, которые обычно относят к ис-
ходным данным – пассажиропотоки, раз-
меры движения, потребное количество 
единиц тягового и нетягового подвижного 
состава и др.;
• доходы от пассажирских перевозок, 
экономия средств при том или ином вари-
анте организации скоростных пассажир-
ских перевозок, прочие доходы, капиталов-
ложения в развитие инфраструктуры 
и закупку подвижного состава, эксплуата-
ционные расходы рассчитываются инди-
видуально в блоке функций;
• на каждый показатель отводится от-
дельная функция;
• в программный блок помещаются 
только действия суммирования доходов, 
капитальных и эксплуатационных расхо-
дов.
Таким образом, программа сводится 
лишь к суммированию итоговых значений 
расчетных функций, что позволяет упро-
стить решение и анализ экономических 
показателей каждого из вариантов (рис. 2).
В результате последовательной коррек-
тировки тарифа на перевозку можно до-
биться большего экономического эффекта, 
чем при фиксированном тарифе.
Расчет интегрального эффекта раз-
личных вариантов организации скорост-
ных пассажирских перевозок допустимо 
производить при помощи программного 
продукта MS Office Excel. Данное при-
ложение считается самым доступным 
программным пакетом для решения за-
дач условной оптимизации небольшого 
объема.
В качестве программного и служебного 
блоков и функций в приложении MS Office 
Excel используются отдельные листы рабо-
чей книги.
Для расчета каждой из составляющих 
суммарных эксплуатационных расходов 
рационально выделить отдельный лист 
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книги MS Office Excel. На них фиксируют-
ся: расходы, связанные с движением по-
ездов, расходы на механическую работу 
поезда, расходы, которые сопряжены с за-
тратами времени пассажиров на поездку, 
реновационные отчисления на вагоны 
и локомотивы, расходы на содержание до-
полнительных главных и приемо-отпра-
вочных путей и т. д. [3].
Как и в программных продуктах, ис-
пользующих функции для производства 
базовых вычислений, в MS Office Excel 
основной расчетный раздел вынесен в от-
дельный лист, выделены тем же способом 
и различные факторы, влияющие на ито-
говый интегральный эффект.
Помимо того, когда расчет того или 
иного пункта доходов или расходов вы-
полняется достаточно просто, по одной 
формуле и независимо от прочих факторов, 
рационально производить операции на ос-
новном расчетном листе, являющимся 
программным блоком.
Результаты расчетов для наглядности 
представляются в графическом виде (рис. 3).
Разработанный алгоритм для реализа-
ции программных решений при определе-
нии оптимального варианта организации 
скоростного движения на базе системы MS 
Excel позволит значительно упростить 
получение искомых ответов на предпро-
ектной стадии.
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Рис. 3. Результаты расчета.
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